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El año financiero, en la Gran Bretaña, comienza, como es 
sabido, en 1.° de abril. El Parlamento de Westminster acaba de 
hacerse cargo, en marzo, del proyecto de presupuesto de los di­
ferentes servicios aeronáuticos hecho por el ministro del Aire, 
sir Samuel Hoare.
Quisiéramos dar una impresión de este nuevo presupuesto, 
y  para ello tomaremos elementos también del documento impreso 
y  distribuido a los miembros de la Cámara de los Comunes, y 
del discurso pronunciado, el 7 de marzo, por el ministro.
El presupuesto se eleva, en total, a la suma de 19.645.100 
libras esterlinas. Pero, hecha deducción de 3.445.100 libras que 
vuelven de hecho al Almirantazgo o a otros Departamentos mi­
nisteriales, el presupuesto del Aire propiamente dicho no sube 
mas que a 16.200.000. Todos los periódicos, y  el mismo ministro, 
han hecho notar que esta cifra es inferior, en 50.000 libras, a 
la del presupuesto de 1928.
Pero este resultado no ha sido obtenido sino a costa de un 
esfuerzo meritorio de economía, porque en el conjunto no se ha 
debilitado ninguno de los grandes servicios del A ir Ministry. 
Sir Samuel Hoare y sus colaboradores hasta han aumentado las 
fuerzas de que dispondrá el E jército del Aire (R oyal A ir F orcé). 
Recordemos que éste comprendía, hasta ahora, de 73 a 75 escua­
drillas. Este número va a ser elevado hasta 82, debiéndose lle­
var el aumento a los efectivos de la Home Defence, es decir: la 
Defensa territorial de la Gran Bretaña.
Las economías provienen de ciertas transformaciones mate­
riales o de mejoras técnicas. Así, la Royal A ir Forcé poseía una 
escuela de electricidad y de telegrafía y telefonía sin hilos, en 
Flowerdown (Hampshire). La escuela ha sido trasladada a Gran- 
well, donde existían ya otras y sabias instalaciones del Estado,
resultando una economía de 6.000 libras al año. Asimismo, los 
progresos realizados en la construcción de motores y  planeado­
res permiten, en lo sucesivo, grandes economías en la compra de 
piezas de recambio.
El aumento de las fuerzas aéreas británicas no se hace, ade­
más, sin un esfuerzo convergente de los grandes Dominios. El 
proyecto de presupuesto recuerda que en 1928 uno de los gran­
des jefes de la Royal A ir Force, el mariscal del Aire sir John 
Salmond, fué a Australia y Nueva Zelanda para poner en prác­
tica un programa de cooperación de estos Dominios con la Me­
trópoli.
El capítulo de los Researchs and technical development ha 
aumentado en 102.500 libras con relación al año último. La crea­
ción de un túnel aerodinámico (W ind tunnel) ,  ya anunciado el 
año pasado, va a costar, ello solo, 40.000 libras. Se van a em­
prender estudios y experiencias encaminadas a descubrir los 
medios de disminuir el consumo de esencia de los motores, y  de 
aminorar el ruido a bordo de los aviones, que es justamente con­
siderado como una molestia para los pasajeros de aparatos co­
merciales, etc.
Se han previsto trabajos de construcción y  disposición de 
nuevos aeródromos, especialmente en Aden.
En materia de Aviación civil, observamos un aumento de 
crédito de 450.000 libras. Se aplica, en parte, al funcionamiento 
de la línea de las Indias, cuya inauguración se había fijado para 
el 1.° de abril; pero que, por dificultades sobrevenidas reciente­
mente, en orden a acuerdos diplomáticos, y  de las que el presu­
puesto no puede hablar, por consiguiente, el Gobierno británico 
ha tenido que retrasar la puesta en servicio de la línea. El A ir 
Ministry anuncia que se están llevando activas negociaciones
*
con los diferentes países interesados o sobrevolados para crear, 
tan rápidamente como sea posible, la línea del A frica  del Sur. 
Dieciséis mil libras están previstas para asegurar el funciona­
miento de los Clubs de aviones ligeros (Light aeroplcine clubs). 
Por último, un crédito de 7.000 libras se ha dedicado a la parti­
cipación del A ir Ministry en la gran Exposición Aeronáutica, 
que debe abrir sus puertas, en Londres, el próximo mes de julio.
El capítulo consagrado a la Meteorología auncia que en el 
curso del verano próximo Londres verá la reunión de una Con­
ferencia imperial de los jefes de servicios meteorológicos de los 
Dominios y de varias Colonias de la Corona.
Hay que recordar, asimismo, la terminación, en este año, de
los grandes dirigibles “ R. 100” y “ R. 101” . Al presentar su 
presupuesto al Parlamento sir Samuel Hoare, no ha dejado de 
hacer observar, que ya hace cerca de cinco años, que dedica to­
dos sus esfuerzos y su alma a la Aeronáutica británica, y que 
cree poder decir que si tan grandes esfuerzos han sido desple­
gados se han obtenido preciosos resultados: la Copa Schneider, 
especialmente, ha sido ganada, y el aparato más rápido del Mun­
do es de construcción inglesa.
El Parlamento ha votado los créditos solicitados, y de una 
manera general la Prensa británica, aeronáutica o no, ha elogia­
do al ministro y a sus colaboradores por su celo y por sus tra­
bajos.
La Aviación de deporte y de turismo se ha des­
arrólletelo considerablemente en Suiza durante 1928
La Aviación comercial suiza, en 1928, se ha caracterizado 
por un desenvolvimiento sensible del tráfico de las líneas regu­
lares; pero que no es nada en comparación con los progresos 
efectuados por la Aviación de deporte y | la de turismo. Estas 
han adquirido, durante el pasado año, un desenvolvimiento pro­
digioso, y su actividad, su predominio sobre la Aviación comer­
cial constituyen una particularidad de la Aeronáutica civil 
suiza, probablemente sin equivalente en los demás países del 
Mundo.
En efecto: de 14.399 vuelos efectuados en 1928, 6.581, o sea: 
cerca de la mitad, los han hecho a título privado, mientras que 
el año precedente la cifra correspondiente a esos vuelos no era 
sino la de 2.011.
Se ha registrado en las escuelas, en 1928, un total de 2.211 
vuelos para 1.732 pasajeros, y  en las Asociaciones deportivas, 
4.231 vuelos para 3.218 pasajeros.
En lo que concierne al tráfico aéreo de carácter comercial, 
pero irregular (vuelos de turismo, fotografía  aérea), se han re­
gistrado 2.301 vuelos para 5.405 pasajeros.
El tráfico propiamente comercial de las líneas interiores sui­
zas acusa también un progreso satisfactorio, pero que está le­
jos de igualar al precedente: se han realizado 3.306 vuelos co­
rrespondientes a cuatro mil noventa y siete horas de vuelo y  a
532.000 kilómetros de recorrido; se han transportado 7.146 pa­
sajeros (7.495 en 1927) ; 44.300 kilogramos de correo (23.800); 
96.600 kilogramos de flete (59.100), y 14.500 kilogramos de equi­
pajes y paquetes (17.800). El movimiento de equipajes y de pa­
quetes ha seguido la misma marcha descendente que el de via­
jeros, mientras que el flete y el correo registran grandes au­
mentos.
A pesar de todo, la Aviación puramente comercial, que está 
aún insuficientemente sostenida por la Confederación, no llega­
ría a subsistir si no encontrase compensaciones en explotaciones 
anejas— turismo y entrenamiento deportivo— que le aseguran, a 
lo que parece, beneficios substanciales.
He aquí cómo se presenta la actividad de la Aviación inter­
nacional suiza en el último año:
Vuelos comerciales Vuelos privados
Número de vuelos ....................
Horas de vuelo .............................
Kilómetros de vuelo ....................
Pasajeros (sin contar pilotos)...
Correo (en kilogramos) .......... .
Flete (en kilogramos) ................
Paquetes (en kilogramos) .......
7.318
5.186
663.400
14.283
44.300
96.600
14.500
6.581
1.381
144.300
4.274
Estas cifras subrayan bien el desarrollo considerable de la 
Aviación privada. Los vuelos privados son, en su mayor parte, 
vuelos de entrenamiento deportivo realizados con un solo pasa­
jero, con pequeños recorridos.
Si se añade a las cifras propias de la actividad aérea sui­
za las de las Empresas extranjeras, en la medida en que estas 
Empresas interesan al tráfico suizo, se llega al siguiente cuadro:
1928 1927
Número de vuelos ............ 18.845 10.505
Horas de vuelo ....................... 13.596 8.469
Kilómetros de vuelo .................. .. 1.769.800 1.068.900
Pasajeros ......................... 31.001 23.261
Correo (en kilogramos) .............. 85.200 46.730
Mercancías (en kilogramos) ................ 278.500 82.980
Paquetes y equipajes (en kilogram os).... 46.400 27.050
No se registran, en 1928, mas que dos accidentes, de los 
cuales uno solo (interesando a la Aviación internacional) llevó 
consigo muerte de hombre.
En resumen: el año 1928 se ha caracterizado por un des­
envolvimiento considerable de la actividad Aeronáutica en sus 
formas más variadas: la actividad de la Aviación de deporte y 
de entrenamiento se ha triplicado; la de la Aviación de turismo 
ha aumentado en un 50 por 100 (en gran parte bajo la influencia 
de los progresos de la Aviación privada; en 1.° de enero de 1929 
se contaban 14 propietarios de aparatos particulares en Suiza) ; 
y, por último, el tráfico de las líneas comerciales ha crecido en 
un 70 por 100.
El regreso triunfal del conde de La Vaulx
El presidente de la Federación Aeronáutica Internacional, 
conde de La Vaulx, ha llegado a Le Bourget, el 29 de marzo, 
después de haber realizado en América del Sur una fructuosa 
tournée para las alas internacionales. Embajador oficioso de un 
país donde la Aviación tiene un puesto de honor, propagandista 
de la Federación Aeronáutica Internacional, que extiende sus 
ramificaciones por el Mundo entero, puesto que comprende más 
de 30 naciones, y agente de enlace entre las naciones latinas de 
los dos Continen­
tes que alimentan 
cada uno con rela­
ción al otro la 
más profunda sim­
patía, el conde de 
La Vaulx ha hecho 
un viaje que per­
durará en los ana­
les de la Aviación 
i n t e r n a c i o n a l  y, 
sobre todo, en las 
relaciones amisto­
sas que unen a los 
p a í s e s  l a t i nos .
V iaje que consti­
tuye, igualmente, 
el mayor honor 
para la Compañía 
General Aeropos- 
tal, de la que el 
conde de La Vaulx 
ha sido el primer 
p a s a j e r o  en la 
gran arteria que 
enlaza Europa a 
la  A m é r i c a  del  
Sur.
La importancia
de esta misión ha sido, además, subrayada por la presencia en 
Le Bourget de los embajadores del Brasil y de la República 
Argentina, de los ministros del Paraguay, Uruguay y Chile; 
del representante del ministro del Aire, de M. Bouilloux-Laffont, 
presidente del Consejo de Administración de la Compañía Ge­
neral Aeropostal, con su director general, el marqués Beppo 
de Massimi, y otras muchas personalidades del mundo aeronáu­
tico.
Conviene precisar, desde luego, y ello no es la menor causa 
de nuestra admiración, que el conde de La Vaulx, salido el 18 
de enero, en avión, para América del Sur, ha recorrido este vas­
to Continente por las líneas de la Aeropostal, sin servirse de 
ningún otro medio de locomoción, excepto la travesía del Atlán­
tico sur, que efectuó a bordo de los avisos de la Compañía Ge­
neral Aeropostal.
He aquí, brevemente, cómo fué el v ia je: Salida de Dakar 
el 20 de enero, llegada a Río de Janeiro e l'26. Después de una 
estancia de una semana, salida, el 2 de febrero, para Montevi­
deo y  Buenos Aires. En la Argentina, el conde de La Vaulx 
hizo tres vuelos a Asunción, Rosario y Mar de Plata.
El 1.° de marzo, pilotado por Mermoz, el conde de La Vaulx 
dejaba Buenos Aires y llegaba a Santiago de Chile. Inauguraba, 
por así decirlo, el servicio postal entre las dos capitales. Después
de haber vuelto a 
la Argentina en un 
aparato militar, el 
conde de La Vaulx 
partía de Buenoí/ 
Aires, a los cinco 
minutos del 21 de 
marzo, y  llegaba 
a Dakar en la ma­
drugada del 27, 
saliendo, unas ho­
ras después, para 
T o u l o u s e  d o n d e  
aterrizaba el 29 
marzo, a las diez 
de la mañana. A 
las dieciséis y cin­
co estaba en Le 
Bourget.
¡A sí, pues, en 
menos de nueve 
días, M. de La 
Vaulx iba, utili­
zando un servicio 
regular, de Bue­
nos Aires a Fran­
cia!
Si se tiene en 
cuenta que este 
viaje, sembrado de recepciones, organización de Aero Clubs, et­
cétera, se ha hecho en aviones correo, hay que reconocer un gran 
mérito en quien lo emprendió y terminó en condiciones excelen­
tes y, hoy por hoy, insuperables.
El mérito corresponde también a los admirables pilotos de 
la Compañía General Aeropostal, cuyos servicios ha podido apre­
ciar bien el conde de La Vaulx. Acerca de esta brillante falange 
de pilotos comerciales, el presidente de la F. A. I. no escasea 
elogios. Los nombres de estos pilotos son: Mermoz, llamado en 
América el “ Lindbergh francés” , y Etienne, que hacen el ser­
vicio entre Buenos Aires y Río de Janeiro; Cheun y Depecker, 
que hacen el servicio entre Río y Natal; Barbier y Helmer, que 
van de Dakar a Toulouse; y otros muchos que son también los 
embajadores de la influencia francesa y  del prestigio aeronáuti­
co galo en la América del Sur.
Litigada a Le Bourget del conde de La Vaulx. A su derecha, M. Bouilloux-Lafont ; a su izquierda, los 
ministros del Brasil, de la República Argentina, del Paraguay, del Uruguay y de Chile
El Gran Premio de la Academia Francesa de Deportes 
ha sido concedido al ingeniero aviador La Cierva
El ingeniero aviador La Cierva, creador-experimentador del 
autogiro, acaba de ser premiado, en Francia, por la Academia 
de Deportes, con el Gran Premio anual de 25.000 francos, fun­
dado por Henri Deutsch de la 
Meurthe. Anteriormente se ha­
bía otorgado ese Gran Premio 
a Georges Carpentier (1919), 
al comandante aviador Vuille- 
min (1920), a los capitanes An- 
giéras y comandante Lauzan- 
ne, exploradores (1921), a Lu­
den Gaudin (1922), a Alain 
Gerbault (1923), a Pelletier 
a ’Oisy y Besin (1924), al co­
mandante y Mme. Delingette
(1925), al nadador Géo Michel
(1926) y a Costes y Le Brix
(1 9 2 7 ) .
Separando los candidatos 
de deportes atléticos, los cam ­
peones ciclistas, autom ovilis­
tas y  aeronáuticos, la Comi- 
Juan de La Cierva SÍon ha dado SUS votos a Un
inventor en 1928, adoptando 
el informe de su secretario M. Frantz-Reichel que, a propósito 
del laureado, hizo notar muy especialmente lo siguiente:
“ Nada le acobardó, ni aun siquiera la incredulidad de los 
servicios técnicos, con los cuales chocó un tanto en todas partes. 
Se ha necesitado— detalle curioso— su viaje de Londres a Pa­
rís, con escala, para que, brúscamente, el valor de su invento y 
la magnífica curva de su carrera de inventor-experimentador
tengan rápidamente su consagración y  para que su nombre 
fuera, de un momento a otro, lanzado a la popularidad y la 
gloria.
Y, sin embargo, antes de este viaje resonante, el autogiro 
del señor La Cierva había hecho, con su inventor a bordo, un 
circuito de 3.000 millas.
No dejais de conocer las particularidades de este aparato, 
tan diferente del avión, del que no ha conservado sino embriones 
de planos y que se conduce en el aire con ayuda de un molinete 
de palas, que son como alas verdaderamente vivas.
Con este dispositivo tan original, el mecanismo debe alzar 
el vuelo desde que alcanza un cierto régimen de velocidad (90 
revoluciones por minuto), en condiciones de rapidez extremada­
mente preciosas (25 ó 30 metros). A  él debe también una esta­
bilidad prefecta y la facultad, de un valor inapreciable y de 
múltiples aplicaciones, militares y comerciales, de poder aterri­
zar sin velocidad horizontal, es decir, y en cierto modo: siguien­
do un ángulo que se aproxima a la vertical (ángulo de 80°) y 
que puede, en ciertos casos y sin riesgo mortal, alcanzar hasta 
la misma vertical, a una velocidad uniforme de 4,50 metros por 
segundo.
En Francia es donde el señor La Cierva ha hecho sus prime­
ros ensayos oficiales. Y si es verdad que fué en Inglaterra don­
de los continuó y sin duda perfeccionó, a Francia vino a buscar 
la consagración de su invento antes de ir, a bordo de su autogi­
ro, a transportar interés y admiración a los técnicos de Bélgi­
ca, Holanda y Alemania.”
ALAS, que en toda ocasión estimuló y recogió los nobles a fa ­
nes de La Cierva, se enorgullece hoy al conocer el acuerdo de la 
Academia Francesa de Deportes en horrtenaje a nuestro ilustre 
compatriota.
La XV Sesión de la Comisión 
Internacional de Navegación Aérea
La Comisión Internacional de Navegación Aérea, instituida 
conforme al Convenio Aéreo del 13 de octubre de 1929, ha cele­
brado, del 21 al 23 de marzo de 1929, su X V  Sesión, en el Pa­
lacio de las Academias de Bruselas.
Las Delegaciones de los citados asistentes eran los que se 
consignan a continuación: Bélgica, el general mayor van Crom- 
brugge; Imperio Británico, el vicemariscal del Aire sir W. Sef- 
ton Brancker y  R. S. Goodman Crouch; Chile, Sr. Molina; Di­
namarca, Sr. Knud Gregersen; Francia, M. Pierre Etienne Flan- 
din y el ingeniero je fe  M. Camerman; Grecia, el almirante 
N. Botassis; Italia, el general Piccio y  el Sr. Amedeo Giannini;
Japón, Sres. Kawai y almirante K ato; Países Bajos, Sr. Th. de
Veer; Polonia, Sr. W. Czapski; Rumania, el general Dumitres- 
cu; Territorio del Sarre, M. Chanzy; Reino de los servios, croa­
tas y eslovenos, el general Yoranovitch; Siam, Khun Visutra 
V irajjades; Suecia, Sr. Carlberg; Checoeslovaquia, Sr. Vaclav 
Roubik; Uruguay, Sr. Carlos A. Pons.
El capitán de fragata Brivonesi, del Secretariado General de 
la Sociedad de Naciones, estaba igualmente presente.
La Comisión Internacional de Navegación Aérea, compuesta 
de los representantes de 26 Estados partes en el Convenio, tie­
ne atribuciones y poderes muy extensos, puesto que toda proposi­
ción de enmienda en el texto del Convenio debe ser examinada 
por ella, y que ella puede, en todo momento, modificar espontá­
nea y soberanamente los Anejos del Convenio que constituyen el 
Código de la circulación aérea internacional.
La Comisión se ha adjuntado para esta labor subcomisiones 
técnicas especializadas en cuestiones de explotación, de telegra-
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Referencias de la mayor importancia y  seriedad
Para toda clase de informes consulten nuestros servicios técnicos:
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5 Los paracaídas más antiguos para aviones ¡  =
Aprobados por el Servicio de Transportes Aéreos de Francia 5  ||
»  Aparatos especiales para aviones de gran velo- S E
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Prem iados en todos los concursos. Entre ellos, los siguientes: =
E  Gran Premio, Concurso Internacional de Atlantic City (U. S. A.), 1919
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Fabrication Aéronautique
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I | Aviones y  motores de todas 
§ i  marcas francesas y  extran­
jeras. 1
Motores en estrella de enfria­
miento por aire: 45. 75 y 120
caballos - vapor. |
Piezas para aviones y  m o­
tores.
Grupos marinos. 
Instrumentos de a bordo. 
Accesorios en general para j  
Aviación y  canoas. I
fililí IT
fía  sin hilos, de meteorología, de legislación, de cartografía y 
de orden médico.
El discurso de apertura de la XV Sesión fue pronunciado 
por M. Lippens, ministro de Ferrocarriles, Correos, Telégrafos, 
Teléfonos y Aeronáutica.
La sesión fué presidida por el general mayor van Crombrug- 
ge, delegado de Bélgica, asistido por M. Albert Roper, secretario 
general de la Comisión.
Veintinueve cuestiones se llevaron al orden del día de la 
Sesión, la mayor parte de ellas objeto de estudio previo en las 
diferentes subcomisiones técnicas de la Comisión.
Para no recoger sino las resoluciones más importantes adop­
tadas en la Sesión, se puede señalar que la Comisión ha:
A. Adoptado un nuevo capítulo sobre las condiciones míni­
mas de libramiento de certificado de navegabilidad (condiciones 
de disposiciones de los aviones).
B. Precisado las condiciones de los exámenes médicos a im­
poner a los pilotos, en lo que concierne a la frecuencia de estos 
exámenes.
C. Establecido un código complementario para la transmi­
sión de ciertos informes meteorológicos.
D. Estudiado la identificación de las aeronaves, aseguran­
do los transportes internacionales interesando a la Sociedad de 
Naciones y las facilidades suceptibles de asegurar las comuni­
caciones aéreas, interesando el funcionamiento de los organismos 
de la Sociedad en tiempo de crisis.
E. Modificado ciertas disposiciones en vigor relativas a las 
marcas que se deben llevar en las aeronaves.
F. Recomendado a los Estados partes del Convenio la adop­
ción de una probeta standard para los ensayos de metales li­
geros.
G. F ijado la disposición de aeronaves de. turismo y  de 
transportes públicos.
H. Adoptado modelos de estadísticas del tráfico aéreo in­
ternacional.
I. Determinado las condiciones de libramiento de patentes 
de navegador.
J. F ijado las modalidades de empleo de los aparatos de ra­
diocomunicación a bordo de las aeronaves.
Decidió proseguir o emprender el estudio de diversas cues­
tiones y, en particular, de las siguientes:
a) Reglamento sobre las condiciones mínimas de libramien­
to del Certificado de navegabilidad (continuación).
b) Métodos de examen médico del personal de conducción de 
las aeronaves (continuación).
c)  Proyección a adoptar para el Mapa general aeronáutico 
internacional de las regiones polares.
d) Unificación de las características impuestas a los materia­
les que entran en la construcción aeronáutica.
e )  Estudio de la condición de las aeronaves fletadas.
f )  Significación convencional de la “ T ” de aterrizaje.
g )  Nuevo examen de ciertas reglas de la circulación aérea.
La X V  Sesión se clausuró el 23 de marzo de 1929.
La próxima sesión ordinaria se celebrará, en mayo de 1930, 
en Amberes, al inaugurarse la Exposición Internacional de Am- 
beres.
La defensa antiaérea
El general Niessel publica, en la Revue de Deux Mondes, un 
interesante trabajo referente a la preparación precisa para una 
defensa antiaérea y a los medios de protección contra los bom­
bardeos tóxicos.
De este trascendental estudio entresacamos lo siguiente:
“ Los grandes abrigos tendrán siempre, por lo menos, dos en­
tradas en forma de codo destinadas a impedir los efectos de la 
bocanada de las bombas caídas cerca. Estarán fabricados de 
manera que localicen los efectos de un proyectil que haya hundi­
do el techo; ventilados con chimeneas de aireación o ventilacio­
nes eléctricas. Será prudente haber establecido de antemano los 
planos y presupuestos de los abrigos de todo género a construir 
y calculado de dónde se podrán sacar los materiales necesarios 
para su construcción y  el medio de alumbrarlos. La población 
entera deberá disponer de máscaras individuales de protección 
contra los gases, en previsión del empleo por el enemigo de este 
medio de combate. Basta que estas máscaras permitan a los inte­
resados o el salir de la zona infectada o el llegar a donde se haya 
efectuado la desinfección.
Si la guerra de gases tiene verdaderamente efecto, los habi­
tantes expuestos estarán obligados, como los soldados en el fren­
te, a llevar siempre consigo la careta, dispuesta a ser colocada 
hasta, y  sobre todo, por la noche, puesto que los bombardeos de 
noche son los más temibles.
Los elementos de policía y la parte de tropas de la guarni­
ción necesaria para el mantenimiento del orden, los bomberos, 
los equipos de desinfección, el personal médico, deberán dispo­
ner de locales a prueba de gases para ellos y para los enfermos 
recogidos, de vestidos resistiendo la acción de los vesicantes, de 
aparatos de salvaguardia y de todo el material de desinfección 
necesario.
Deberán haber recibido, a propósito del empleo de todos 
estos medios, una instrucción técnica muy delicada. Aunque 
todas las informaciones procedentes de la Rusia soviética es­
tén sujetas a comprobación, son de mencionar los numerosos 
estudios que allí se han publicado sobre esta materia. La Socie­
dad Aviakhim (Aviación y Química), que cuenta con millones de 
adheridos más o menos voluntarios, persigue, entre otras misio­
nes, la de crear en todos los centros importantes equipos de lu­
cha contra los gases, proporcionar a todos los ciudadanos las no­
ciones indispensables en este, puntó de vista .y estudiar la .dis­
posición de las localidades amenazadas para hacer en ellas me-; 
ñor este peligro,”  ' . y _ ; •;; •... ; ;•... .y y,., y
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Las condiciones de explotación de la nueva línea aérea
(D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
Hemos expuesto extensamente, en un número anterior, el 
plan de la red aérea que enlaza ya, y cuyas ramificaciones están 
llamadas a extenderse en un próximo porvenir, los Estados Uni­
dos a la América del Sur.
Veamos las disposiciones esenciales del contrato que se ha 
celebrado entre la Trimotor Safety Airways Co., Sociedad conce­
sionaria de la línea, y  la República Argentina; contrato que aca­
ba de ser ratificado por un decreto del presidente de la Repúbli­
ca Argentina:
Ante todo, hay que decir que la referida Compañía ha adqui­
rido ya seis hidroaviones, los más potentes construidos hasta 
ahora en los Estados Unidos, capaces de transportar cada uno 
32 pasajeros.
Estos hidroaviones seguirán la ruta marcada por Nueva 
York, Wàshington, Charleston, Jacksoncille, Miami, La Habana, 
Cienfuegos, Camagüey, Santiago, Puerto Príncipe, Santo Do­
mingo, San Luis de Puerto Rico, la Martinica, la Trinidad, Geor- 
getown, Paramanibo, Cayena, Belen, Maranacho, Ceara, Natal, 
Parahiba, Arcape, Victoria, Barras, con escalas obligatorias en 
Pernambuco, Bahía, Río de Janeiro, Santos y Montevideo.
La Trimotor Safety Airways se compromete a efectuar, por 
lo menos, un viaje de ida y vuelta entre la Argentina y los Es­
tados Unidos, en un lapso de tiempo que no excederá, al prin­
cipio, de siete días, y  que deberá reducirse, progresivamente, a 
cuatro en el curso de los tres primeros años de funcionamiento.
Por cada día de retraso, la Compañía entregará a los co­
rreos argentinos, salvo caso de fuerza mayor, 1.000 pesos, y
5.000 por cada viaje suspendido.
Como única retribución, la Dirección General de Correos y 
Telégrafos remitirá a la Compañía cinco centavos por cada dos 
gramos para el transporte del correo al Uruguay y al Brasil, 
y 10 centavos para los envíos con destino a la América Central, 
las Guyanas, las Antillas y los Estados Unidos.
La Dirección de Correos se compromete a remitir al correo 
aéreo hasta el 25 por 100 de la correspondencia depositada en 
sus oficinas con destino a los países situados en la línea y los 
Estados Unidos, salvo para los puertos del Brasil hasta Natal, 
comprendido en el contrato en curso con la Compañía General 
Aeropostal. La autorización acordada a la Trimotor Safety A ir­
ways será valedera durante diez años, y entrará en vigor a 
los doce meses siguientes a su firma. Las instalaciones para la 
iluminación nocturna de la ruta, los servicios de radiotelegrafía 
y de meteorología estarán a cargo de la Compañía de Aviación, 
y el transporte del correo de Buenos Aires a los puntos de lle­
gada y  de salida, a cargo de la Administración.
Se ve, por este resumen de las grandes líneas del decreto, 
que es particularmente favorable para la Argentina, y  que, con 
el tiempo, lo será también para la Compañía de transporte aé­
reo, por el desenvolvimiento que no puede dejar de tomar el co­
rreo aéreo entre la América del Norte y la del Sur.
El calendario aeronáutico internacional de 1929
El año 1929 será fértil en manifestaciones aeronáuticas de 
toda clase. Véanse las principales de las que se celebrarán en 
Europa:
Abril. 27: Premio Leblanc (Esféricos Aero Club de Fran- 
cia-Saint C loud); Exposición, en Ginebra, de aviones de depor­
te y de turismo.
Mayo. 1: Apertura de la Primera Competencia de la II Co­
pa Zénith (F rancia ); 5: Mitin en Sarrebruck (S arre); 12: Mi­
tin en Casablanca (Aero Club de M arruecos); 15 al 20: Pri­
mer Congreso de Aviación Sanitaria (P arís); 19 y 20: Jornadas 
Nacionales de Aviación en Vincennes (París) (Aero Club de 
F rancia); 21, 22 y  23: Congreso de las Sociedades afiliadas al 
Aero Club de Francia; de mayo a diciembre: Exposición de 
Barcelona, sección Aeronáutica.
Junio. 1 y 2: Rally Internacional de Praga (Aero Club 
Checoeslovaco); 1: Concurso de aterrizaje del Aero Club de 
Francia y  rally autofemenino; 9: Rally Transat (Aero Club de 
Francia y  Compañía Transatlántica); 15 y  16: Congreso Inter­
nacional y  rally y  mitin de Reims; 19 al 22: Conferencia de la 
Federación Aeronáutica Internacional (Copenhague); 27 y  30: 
Concurso Internacional (Aero Club de Rotterdam).
Julio. 6: Rally Nacional del Aero Club de Auvernia, Copa 
de la marquesa de Sévigné, mitin de Aulnat; 13: A ir Pageant
(Londres); 16 al 27: Salón de Aeronáutica de Londres; 25: 
Manifestación organizada por las Vieilles Tiges, en Calais; 28: 
Concurso Internacional (Suecia) ; 31 : Clausura del Congreso de 
la Copa Renault (1928-1929).
Agosto. 1: Apertura del Concurso de la Copa Renault (1929- 
1930) ; 3 al 20 : Challenge Internacional de Aviones de Turis­
mo de la F. A. I. (Federación Aeronáutica Internacional, or­
ganizado por el Aero Club de Francia) ; 15 : Concurso Inter­
nacional de globos libres, Poznan (Polonia), Concurso de aviones 
sin motor de la Rhoen (Alemania).
Septiembre. 6 y 7: Çopa Jacques Schneider (Inglaterra); 
14-15: Rally y  Concurso Internacional de La Baule, hidroavio­
nes (Francia); 21: Premio Aumont-Thiéville (esféricos Aero 
Club de Francia, Saint Cloud) ; 30 : Fin de la primera competen­
cia de la II Copa Zénith (Francia); 28: Saint Louis (Estados 
Unidos), III Copa Gordon-Bennett (esféricos).
En este calendario, a parte da la Exposición de Barcelona, 
se echan muy de menos manifestaciones de actividad aeronáu­
tica española, siendo de esperar que en el calendario de 1930 
nuestra Patria ocupe algún lugar, ya que nuestros pilotos y 
nuestra misma industria aeronáutica, siquiera sean pocos aqué­
llos y  escasa ésta, pueden ofrecer el espectáculo de algo que no 
desmerece de lo de fuera.
Vuelo transatlántico del „Jesús del Gran Poder“
Continúa la triunfal 
excursión aérea
En nuestro número anterior dejamos a los aeronautas es­
pañoles en Río de Janeiro, desde donde proyectaban continuar 
su viaje, el día 3 de abril, con rumbo a Buenos Aires; pero 
la insistencia con que Montevideo recababa su visita y el amor, 
siempre sentido, por Uruguay hacia España hicieron que Jimé­
nez e Iglesias, después de revisar, con su mecánico Ganzo, y de 
hacer los estudios y  cálculos consiguientes, resolvieran satisfa­
cer tan hermosos y justos deseos.
La estancia en Río de Janeiro fué una serie inacabable de 
banquetes, homenajes y agasajos.
De Río de Janeiro a Montevideo
A  las cinco y cuarenta y siete del día 2 de abril, el Jesús del 
Gran Poder, escoltado por cuatro aviones “ Bréguet” brasileños, 
alzó el vuelo, después de ser despedidos los aviadores españoles 
por las autoridades brasileñas y  una enorme multitud, que vito­
reaba entusiasmada.
Tras de volar sobre Santos, Hauhamen, Florianópolis y  otras 
varias ciudades, el magnífico avión posaba majestuosamente en 
el aeródromo de Montevideo, que estaba engalanado, a las cuatro 
y cinco de la tarde.
Varios aeroplanos de la Aviación militar habían salido al 
encuentro del avión español.
El Gobierno declaró huéspedes oficiales a los capitanes Ji­
ménez e Iglesias, y el presidente de la República Uruguaya re­
cibió a tan valerosos e inteligentes pilotos.
En Montevideo, uruguayos y colonia española rivalizaron en 
obsequiar y atender a los tripulantes del aeroplano Jesús del 
Gran Poder.
Mientras esto acontecía en América, en España, en El Fe­
rrol, en Barcelona, etc., las familias de los capitanes Jiménez 
e Iglesias eran felicitadísimas y  obsequiadas con flores.
De Montevideo a Buenos Aires
El día 4, a las tres y  nueve de la tarde (hora local) salió en 
vuelo el Jesús del Gran Poder, siendo despedido por las autori­
dades, de todo género, de Montevideo; por representaciones di­
plomáticas, militares y civiles, por la Aviación uruguaya y  por 
i a colonia española.
La multitud tributó una ovación indescriptible a nuestros 
compatriotas.
Minutos después, Buenos Aires contemplaba en los cielos el 
avión español, que navegaba majestuosamente y. que permane­
ció volando sobre la ciudad largo rato.
A  las cuatro y  ocho, entre aplausos y  vivas ensordecedores, 
aterrizaba en el aeródromo bonaerense de Palomar.
El director general de Aeronáutica se adelantó y dió la bien­
venida a nuestros compatriotas, a quienes después abrazaban el 
embajador de España y el general Millán Astray.
Cuando el prefecto de la ciudad les saludaba en nombre de 
Buenos Aires, la muchedumbre rompió el cordón formado por 
los soldados, y  cogiendo en hombros a los capitanes Jiménez e 
Iglesias, los condujo hasta el Casino español.
El gentío pasaba de 25.000 personas.
La llegada del auto en que iban Jiménez e Iglesias a Buenos 
Aires fué realmente imponente.
Relatar los agasajos de que fueron objeto nuestros compa­
triotas en Buenos Aires resultaría inacabable: banquetes, fun­
ciones de gala, champagnes de honor, recepciones... Todo triun­
fo y  alegría; lo único que turba un tanto esta última es que Ji­
ménez sigue sufriendo la indisposición que ya tenía al salir de 
Sevilla, y  ello le ha retraído un tanto de algunos agasajos, y 
aun ha retrasado algo el programa que tan brillantemente se 
está realizando.
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Estudio meteorológico de las diferentes
La humedad
Esta expresión tiene dos significados diferentes. Expresa, o 
la cantidad de vapor de agua que encierra el aire, o la cantidad 
de vapor de agua y de agua condensada que se puede medir en 
un cierto volumen de aire.
Bajo la forma de vapor, la humedad no importa inmediata­
mente al aviador, salvo en tem­
peraturas muy elevadas o muy 
bajas, en cuyo caso es desagra­
dable y  constituye una moles­
tia fisiológica. Sobre y cerca 
de una superficie líquida muy 
extensa, la humedad relativa 
es elevada y alcanza de 80 a 
90 por 100 en todas las partes 
del Océano. El aire contiene, 
pues, ocho o nueve décimas de 
la cantidad que es necesaria 
para saturarle.
Más importante y más te­
mible es la humedad del aire 
bajo la forma de gotitas de 
agua enfriadas a baja tempe­
ratura, tanto si se trata de 
gotas de lluvia como de par­
tículas líquidas de bruma o 
niebla. Es sabido que la tem­
peratura del agua puede llegar
muy por bajo de 0o, hasta unos 12°, sin congelarse. El agua 
está entonces en estado de sobrefusión y, cuando encuentra un 
cuerpo sólido teniendo una temperatura más baja que 0o, se so­
lidifica instantáneamente. Es la formación clásica del hielo y de 
la escarcha.
En las circunstancias ordinarias de nuestras regiones, la 
lluvia, hasta cuando proviene de nubes elevadas cuya tempera­
tura es inferior a 0o, y  que está así constituida a la salida 
por gotas de agua sobrefundidas, se calienta durante su caí­
da, y no llega,, generalmente, al suelo mas que a una tempe­
ratura superior al punto de congelación. Hace falta una distri­
bución especial de las temperaturas en altitud para que la llu­
via llegue a la superficie de la tierra en estado de sobrefusión, 
y el hielo no se form a mas que si, al mismo tiempo, el suelo está 
a una temperatura inferior a 0o. Este fenómeno no se manifiesta, 
pues, sino excepcionalmente.
Pero, a una cierta altura sobre el nivel del mar, la lluvia 
se encuentra más frecuentemente a temperaturas bajas, infe­
riores en varios grados al punto de congelación. Ahora bien; las 
alas y toda la superficie de un avión, a causa de su gran velo­
cidad de desplazamiento y de la evaporación intensa que se pro­
duce en su superficie húmeda, se enfrían a una temperatura más 
baja que 0o, aunque el aparato esté sumergido en una atmósfera
rutas aéreas del Atlántico
que sea superior en varios grados a este punto. Las dos condicio­
nes necesarias para la transformación del agua en hielo están, 
pues, cumplidas, y cantidades más o menos grandes de hielo y 
escarcha recubren el avión o el dirigible.
Depósitos de hielo pueden aún formarse a consecuencia del
enfriamiento que causa la evaporación de la lluvia o de la nie­
bla, cuando estas condensaciones han alcanzado al avión, pero 
su abundancia es evidentemente menor en este caso.
Varios pilotos de aviones o de dirigibles han señalado el pe­
ligro que han experimentado 
en este punto, en el curso de 
sus navegaciones en regiones 
frías y húmedas.
Durante la travesía del 
Ñor ge , entre Spitzberg y Alas- 
lea, sobre el Polo (11-14 de ma­
yo de 1926), este dirigible se 
encontró, en varias ocasiones, 
en una posición muy peligro­
sa a consecuencia de los depó­
sitos de hielo que se formaban 
sobre todas las partes metáli­
cas exteriores, con preferencia 
delante, y que sobrecargaban 
el aeróstato. Verdaderos pe­
queños témpanos proyectados 
por las hélices desgarraban la 
envoltura y amenazaban ata­
car los compartimientos del 
gas. El aumento de peso en la 
parte de delante rompía el 
equilibrio longitudinal del dirigible, y  sólo con grandes esfuer­
zos, vaciando los depósitos de esencia de esta parte del dirigible, 
se podían restablecer. Para evitar una catástrofe, el N orge no 
tuvo otro recurso que deshacerse de las capas de bruma o de 
niebla volando sobre ellas, o, por el contrario, descendiendo muy 
cerca de la superficie del mar a un nivel en que el aire, tenien­
do una temperatura más baja, estaba menos húmedo. Cuando 
este dirigible hubo aterrizado en Teller, cerca de Nome, se com­
probó que el aeróstato soportaba aún una tonelada, aproxima­
damente, de hielo.
En la travesía aérea de Terranova a Irlanda se registraron 
casos análogos, entre otros, por Lindbergh.
Para un avión, la escarcha o el hielo pueden tener dos conse­
cuencias igualmente funestas: puede resultar un taponamiento, 
una inutilización más o menos completa de los mandos, si no 
se han tomado precauciones especiales; y el aparato puede ser 
puesto en descenso por esta sobrecarga imprevista. Este último 
caso es el más de temer en el comienzo de un viaje, cuando el 
aparato está aún pesado.
Para permitir al piloto el darse cuenta de la posibilidad de 
formación de escarcha o hielo sobre su aparato, es útil el colocar 
en el exterior de la carlinga un termómetro seco y un termóme­
tro mojado, en un lugar bien expuesto al viento de marcha. El
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termómetro seco indica la temperatura del aire, y  la tempera­
tura del termómetro mojado se aproxima mucho a la que tienen 
las alas o la superficie exterior del avión cuando están recubier­
tas de humedad. Una y otra indicación son, pues, útiles.
VI
La niebla
Acabamos de ver una de las fechorías de la niebla cuando 
está a una temperatura inferior a 0o; pero, por sí misma, por 
la limitación a un centenar de metros, y a veces menos, de la 
visibilidad, es uno de los 
enemigos más serios, el más 
serio tal vez.
En la clasificación dada 
al principio de las trabas 
producidas a la navegación 
aérea por las condiciones 
atmosféricas, la niebla se 
encuentra en la cima de la 
escala como el obstáculo 
más poderoso, y no es sor­
prendente el comprobar que 
en casos de aterrizaje for­
zoso por niebla algunos pi­
lotos prefieren arriesgar un 
descenso en paracaídas me­
jor  que afrontar el azar de 
una toma de contacto ciego 
del avión con el suelo.
Se ha hablado mucho de 
las nieblas de Terranova, y 
se poseen documentos que 
permiten hacer una esta­
dística segura. Las informaciones aquí dadas se han tomado de 
las “ Pilots Charts” , puestas cada mes por el Servicio hidrográfi­
co americano a la disposición de los navegantes del Atlántico 
norte.
Si se examina una serie mensual de estos mapas, se ve que, 
al sudeste y al este de Terranova, existe en permanencia un 
área en forma de óvalo, en la cual la niebla es más frecuente que 
en las regiones que son sus vecinas. Esta área se restringe, se 
extiende, desciende o se remonta en latitud, quedando siempre 
en los mismos parajes. Las curvas de frecuencia de la niebla de 
Terranova están reproducidas en las figuras que acompañan 
este estudio, para los meses de enero y  julio.
Los pilotos que parten de Saint Jean, en la extremidad orien­
tal de Terranova, con dirección a Irlanda, pasan un poco al 
norte de su máximo. Los que van de Saint Jean a las Azores, 
lo atraviesan francamente.
Véase la frecuencia máxima de la niebla de Terranova, en 
tanto por ciento, de la duración del mes o en días, en diferentes 
meses: ,
Enero ........................  30 a 35 % , o sea: once días por mes
Marzo .......................  40 a 45 % , o sea: catorce días por mes
Mayo ........................  40 a 45 % , o sea: catorce días por mes
Julio   50 a 55 % , o sea: diecisiete días por mes
Septiembre ............ 30 a 35 % , o sea: once días por mes
Noviembre ...... ........ 30 a 35 % , o sea: once días por mes
En suma: se puede decir que, durante el otoño y el invier­
no, se observa un día de niebla por tres días sin ella; en prima­
vera, un día por dos. En verano, se alcanzan dos días por cada
tres. Hay que convenir en que la región de Terranova presenta
una anomalía meteprológica notable en este punto de vista. Es de 
observar también que el verano es el que constituye la estación 
más peligrosa, a la inversa de lo que pasa en nuestras estacio­
nes continentales.
Hay que extenderse, además, en la significación de estos re­
sultados. Cuando se anun­
cia dos días de niebla por 
tres sin ella, en junio, en 
Terranova, no se quiere de­
cir que durante dos veces 
veinticuatro horas la niebla 
ha castigado continuamente. 
Ha habido, sin duda algu­
na, claras; pero para que 
un avión llegado de Europa 
pueda aprovecharlas, se ne­
cesitaría que su llegada fue­
se ajustada en consecuen­
cia. Digamos también que 
la niebla de Terranova no 
se extiende ni muy alta ni 
muy lejos en el interior del 
Continente americano. No 
constituye, pues, el invier­
no peligro para un avión
debiendo aterrizar en Te­
rranova o sobrevolando so­
lamente esta isla. Supone, 
sin embargo, una molestia de las más serias para la navegación, 
puesto que impide reconocer los aterrizajes de la costa cana­
diense.
En las costas de Irlanda, cerca de Valentia, se puede admi­
tir una frecuencia de la niebla de 5 por 100 en invierno y  de 
10 por 100 en verano, o sea: un día por cada seis y  un día por 
cada cinco, respectivamente.
En resumen: durante la estación de invierno, se sale de Te­
rranova con una frecuencia de niebla de 10 a 20 por 100, y esta
frecuencia se reduce bastante regularmente hasta 5 por 100 
en llegando hacia Europa. En verano se sale del mismo punto 
con una frecuencia de 10 por 100.
La niebla es rara, o muy rara, en las demás rutas oceáni­
cas. Yendo de Terranova a las Azores es la niebla de Terranova 
la que contiene, sola, la masa temible. Su frecuencia es peque­
ña en las Azores y  en las proximidades de España.
En la ruta del Cabo Hatteras a las Azores, por las Bermudas, 
está enteramente localizada bordeando la costa americana. El 
mes más desfavorable es junio, mes durante el cual se observan, 
en los parajes del Cabo Hatteras, de cuatro a cinco días de nie­
bla. En agosto, septiembre y octubre, su presencia es excepcio­
nal, y, en el resto del año, se puede contar con una media de 
uno a dos días por mes. En las Bermudas es prácticamente in­
existente, puesto que no se observa un día de niebla al año.
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Su frecuencia es insignificante en la ruta de Cabo Verde al 
Brasil, donde, sin embargo, la visibilidad se hace mala, a menu­
do, por una bruma húmeda procedente de las precipitaciones 
abundantes y de la intensa evaporación que se observa en esta 
región. Relacionándose con este último trayecto, es ocasión de 
mencionar la bruma seca que reina en las inmediaciones de la 
costa africana cuando se establece el Harmatan, viento de Este 
soplando del interior de A frica  hacia el Atlántico, con prefe­
rencia durante el invierno, y cuya duración puede alcanzar fá ­
cilmente de seis a diez días consecutivos. Su dominio se extien­
de del Cabo Verde al Cabo López. Las capas de bruma del Har­
matan, formadas por finas polvaredas arrancadas a los vientos 
de A frica, pueden ser arrastradas por el alísio de nordeste y 
ser encontradas en pleno Océano hasta en las longitudes de 30 
a 40° Oeste. En los parajes del Cabo Saint Rocque, aunque no 
disponemos de observaciones en este punto mismo, la niebla debe 
aparecer de nuevo con una cierta frecuencia, porque en Per- 
nambuco, un poco más al sur, en condiciones análogas, se ob­
servan setenta y cuatro días de niebla por año, con una media 
de seis a siete días por mes.
PROYECTO APROBADO
La vuelta al Mundo, por Franco, Gallarza y Ruiz de Alda
Hace algunos días, el jefe de Aeronáutica, Sr. Kindelán, de­
claró que ya se había autorizado oficialmente el raid alrededor 
del Mundo, que se proponen realizar los comandantes Franco y 
Gallarza, el capitán Ruiz de Alda y el mecánico Madariaga.
Este viaje aéreo se piensa efectuar en el hidroavión “ Dor- 
nier-W all” , construido en los talleres de C. A. S. A., de Cádiz; 
hidro que llevará dos motores “ Hispano-Suiza” de 600 CV.
De Port Victoria a Manila, 2.500 kilómetros, constituirá la 
etapa más larga.
Unicamente en el caso de que al terminar de recorrer algu­
na de las etapas considerasen oportuno los pilotos intentar ba­
tir el record  mundial de distancia en hidro, establecido en 2.963 
kilómetros, lo realizarían; pero es una aspiración difícil de ver 
convertida en realidad, aunque, teóricamente, el radio de acción 
del hidro que llevarán para este gran vuelo es de más de 3.000 
kilómetros.
El raid se intentará realizar siguiendo, en parte, la ruta que 
tenían proyectada en su primer intento, pero invertida. Es de­
cir: partiendo con dirección Este en lugar de comenzar por la
travesía del Atlántico. El vuelo comenzará en Los Alcázares, 
en lugar de ser Cádiz el punto de partida. Se ha fijado el itine­
rario del raid, y se han autorizado oficialmente las 20 etapas, 
que serán las siguientes:
Los Alcázares-Palermo, 1.200 kilómetros; Palermo-Alejandre- 
ta, 2.000; Alejandreta-Bushire, 1.800; Bushire-Bombay, 2.500; 
Bombay-Colombo, 1.700; Colombo-Port Victoria, 2.200; Port V ic­
toria-Manila, 2.500; Manila-Kasushigaura (Tokio), 1.000; Kasus- 
higaura - Parumushiro (Kurdes), 2.400; Parumushiro - Unalaska, 
2.400; Unalaska-Príncipe Rupert, 2.300; Príncipe Rupert-San 
Francisco, 2.000; San Francisco-La Paz, 1.900; La Paz-Veracruz, 
2.000; Veracruz-Habana, 1.500; Habana-Nueva York, 2.200; Nue­
va York-Plasentia, 2.000; Plasentia-Horta (Azores), 2.250; y 
Horta-España, 2.000. Total de kilómetros a recorrer, 40.150.
No se ha fijado cuál será el punto de España donde terminen 
su raid; puede ser Cádiz o uno de los puertos de Galicia.
La fecha de salida —  dijo finalmente el jefe superior de 
Aeronáutica —  será, probablemente, del 15 al 31 de mayo pró­
ximo.
De la „Gaceta“
Organización de los servicios de navegación aérea comercial 
o particular en los aeródromos militares y navales
R E A L  ORDEN
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Excmo. S r .: El Real decreto de 29 de septiembre de 1928, publicado en la 
Gaceta del 2 de octubre siguiente, abre a la navegación aérea los aeródromos 
militares y navales, precisándose organizar este servicio, a lo que atienden 
las Instrucciones que ha estudiado la Dirección General de Navegación y 
Transportes Aéreos, y que ha informado, de conformidad, el Consejo Superior 
de Aeronáutica, en su parte permanente, por lo que
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha dignado disponer su cumplimiento.
Lo que de Real orden digo a V. E. para su conocimiento y efectos. Dios 
guarde a V. E. muchos años. Madrid, 26 de marzo de 1929.— Primo de Rivera.
Señores ministros de la Gobernación, Ejército, Marina, Hacienda, vicepresi­
dente del Consejo Superior de Aeronáutica y director general de Marruecos 
y Colonias.
INSTRUCCIONES PA R A  LA ORGAN IZACION  DE LOS SERVICIOS DE N A­
VEGACION A E R E A  COMERCIAL O PA RTIC U LAR EN LOS AERODRO­
MOS M ILITARES Y N A V A LE S QUE, CONFORME A L  R E A L DECRETO 
DE 29 DE SEPTIEM BRE DE 1928, NUM. 1.617 (GACETA  DEL 2 DE OC­
TU B R E ), SE ABREN  A L  SERVICIO PUBLICO
I
O R G A N IZ A C IÓ N  DE LOS S E R V IC IO S  
Aeródrom os que se abren a la navegación aérea general
Artículo 1.° Con arreglo a lo que previene el art. 1.° del Reglamento
aprobado por Real decreto de 29 de septiembre de 1928, se abren a la nave- 
igación y tráfico aéreo oficial y particular todos los aeródromos militares y 
navales establecidos en el territorio metropolitano nacional, excepto el de
Cuatro Vientos, que por su situación y especial destino a la experimentación
del material aéreo para la defensa nacional queda exceptuado de atender al 
mencionado servicio de navegación. También quedará exceptuado cualquier
otro aeródromo militar o naval, cuando así se acuerde, previa propuesta ra­
zonada, hecha por los Ministerios respectivos.
Los aeródromos militares de Getafe (Madrid), Gamonal (Burgos), Tablada 
(Sevilla) y el naval del Prat de Llobregat (Barcelona) dejarán de prestar
d/icho servicio del tráfico aéreo general y particular tan pronto estén cons­
truidos los aeropuertos nacionales de interés general proyectados en los mis­
mos puntos. En el Boletín Oficial de la D irección General de Navegación y 
Transportes Aéreos se darán a conocer las alteraciones que vaya experimentan­
do esté servicio.
Puertos marítimos y bahías que se abren a la navegación aérea general
Art. 2.° De conformidad con el art. 9.° del Reglamento aprobado por
Real decreto de 29 de septiembre de 1928, quedan habilitados y abiertos al 
tráfico aéreo oficial y particular para la H idroaviación los puertos marítimos 
y bahías siguientes:
Puerto marítimo de Barcelona.
Puertó marítimo de Alicante.
Puerto marítimo de Cádiz.
Puerto marítimo de Vigo.
Puerto marítimo de Málaga.
Puerto marítimo de Gran Canaria.
Puerto marítimo de Palma de Mallorca.
Puerto marítimo de Tenerife.
Bahía de Alcudia (M allorca).
Bahía de Pollensa (Mallorca).
Funciones a que deben atender los aeródromos y puertos marítimos abiertoá
al tráfico aéreo
Art. 3.° Cada uno de los aeródromos o puertos marítimos habilitados y 
abiertos al tráfico aéreo oficial y particular atenderá a las funciones corres­
pondientes, a la recepción y despacho de aeronaves, al cumplimiento de las 
reglamentaciones de la navegación aérea, a la form ación de estadísticas del 
tráfico aéreo en cada uno de los referidos aeródromos o puertos marítimos, a 
la recaudación de derechos con arrqglo a las tarifas establecidas y aprobadas 
Por el Consejo Superior de Aeronáutica, a la inspección de las aeronaves, en 
lo que atañe a la seguridad y buen estado del serv icio ; al auxilio de aerona­
ves, tripulantes y pasajeros en caso de accidente o aterrizaje forzoso, y  a 
procurarles los medios necesarios para la partida, amaraje, carga o descarga, 
desembarque, albergue o anclaje de las aeronaves, suministro de combustible 
y lubricantes, etc., dentro de las disponibilidades con que se cuente.
Jurisdicción de los je fes  de aeródromo o puerto marítimo abierto al tráfico
aéreo
Art. 4.° Para el ejercicio de estas funciones, cada uno de los jefes de 
los aeródromos que a continuación se mencionan, y los de los puertos m arí­
timos habilitados y abiertos al tráfico aéreo oficial y particular tendrá juris­
dicción aérea no sólo sobre su propio aeródromo o puerto marítimo, sino 
también sobre el territorio que queda definido a continuación.
1) Jurisdicción del aeródromo de Getafe (Madrid) : Provincias de Madrid, 
Toledo, Ciudad Real, Cuenca, Guadalajara, Avila y Segovia.
2) Jurisdicción del aeródromo del Prat de Llobregat (Barcelona) : Pro­
vincias de Barcelona, Gerona, Lérida, Tarragona y Castellón de la Plana.
3) Jurisdicción del aeródromo de Gamonal (Burgos) : Provincias de Bur­
gos, Alava, Vizcaya, Guipúzcoa, Santander, Soria, Valladolid y Palencia.
4) Jurisdicción del aeródromo de Tablada (Sevilla) : Provincias de Sevi­
lla, Cádiz, Huelva, Córdoba, Badajoz y Cáceres.
5) Jurisdicción del aeródromo de Granada: Provincias de Granada, Má­
laga, Almería y Jaén.
6) Jurisdicción del aeródromo de Los Alcázares? Provincias de Murcia,
Valencia, Albacete y Alicante.
7) Jurisdicción del aeródromo de L ogroño: Provincias de Logroño, Nava­
rra, Huesca, Zaragoza y Teruel.
- 8) Jurisdicción del aeródromo de L eón : Provincias de León, Asturias, Ga­
licia, Zamora y Salamanca.
Los puertos marítimos habilitados tendrán por límites los mismos que tiene 
su jurisdicción marítima. . . . .  __
Personal destinado a las funciones de je fe  de aeródromo o puerto ynarítimo\
abierto al tráfico aéreo
Art. 5.° Con arreglo a lo que dispone el art. 8.° del Reglamento aprobado
por Real decreto de 29 de septiembre de 1928, los jefes de los aeródromos m i­
litares y navales mencionados y los directores locales de navegación marítima 
de los puertos que se habilitan para la Hidroaviación como delegados de la 
Dirección General de N avegación y Transportes Aéreos, y con arreglo a lo 
que previene el párrafo 3.° del art. 7.° del citado Reglamento, propondrán 
a la Dirección General de N avegación y Transportes Aéreos el personal que 
en su aeródromo o puerto respectivo ha de atender a la navegación aérea 
comercial o particular que pueda concurrir, desempeñando para con ella las 
funciones especificadas en el art. 3.°
Nombramientos, deberes y dependencias del personal nombrado para atender  
a la navegación aérea comercial o particu'ar
Art. 6.° El personal así nombrado ejecutará el servicio que se le enco­
miende bajo la dependencia del je fe  del aeródromo o director local de navega­
ción marítima a que pertenezca, ateniéndose en la aplicación de las normas 
y reglas que a continuación se detallan a. las instrucciones que el expresado 
je fe  dicte, para coordinar este servicio con los otros a que el aeródromo esté 
destinado.
Categorías y residencia del personal anterior
Como regla general, deberá designarse para el objeto, si es posible, un 
encargado de la categoría de oficial y un auxiliar o escribiente, perteneciente 
al personal subalterno del aeródromo, que tenga residencia fija en él, y en 
los puertos marítimos se preferirá para esta función al personal del Servicio 
aeronáutico, si lo hay estacionado en el puerto.
Docum entación, estadísticas, cuentas y autoridad por quien deben tramitarse
A rt. 7.° Toda la documentación, noticias, incidencias, estadísticas y cuen­
tas relativas al servicio de que se trata deberán tramitarse directamente por 
el je fe  del aeródromo o director local de N avegación marítima en los puertos 
a la D irección General de Navegación y Transportes Aéreos, con su visto 
bueno y su aprobación como inspector delegado de dicha Dirección y Servicio 
en el territorio de jurisdicción que el aeródromo o puerto marítimo tenga asig­
nado.
Del mismo modo recibirán directamente de dicha Dirección cuantas noti­
cias o instrucciones sean necesarias para la ordenación del tráfico aéreo co­
mercial o particular y para su vigilancia y regulación dentro del territorio 
de su jurisdicción.
II
E J E C U C I Ó N  DE LOS S E R V IC IO S  
Llegada de aeronaves y estancia en él aeródromo
Art. 8.° Todas las aeronaves civiles que lleguen al aeródromo deberán ser 
recibidas y atendidas por el personal encangado de este servicio, para lo que 
acudirá al campo de vuelo en el momento del aterrizaje, avisado oportunamen­
te por el vigía del aeródromo al divirar una de ellas que se aproxim a o al 
oír la señal que lo indique dada por dicho vigía, si así está establecido.
R ecepción  de las aeronaves
Una vez en tierra la aeronave y conducida al punto designado para la 
descarga y descenso de los pasajeros, si los condujese, se procederá al examen 
de la documentación, a hacer las anotaciones correspondientes a la llegada 
y a tomar los datos necesarios para la estadística y para la aplicación de las 
tarifas, conservando dicha documentación en depósito hasta su despacho antes 
de la partida.
Docum entación de las aeronaves
La documentación reglamentaria es la siguiente:
. 1. Certificado de matrícula (formulario núm. 1).
2. Certificado de; navegabilidad (form ulario núm. 2).
3. Si está provisto de aparatos radiotelegráficos, la licencia correspondien­
te (formulario.-núm., 3 ). ; . . .
4. Los libros de a bordo que serán para las aeronaves de transporte pú­
blico :
El cuaderno de la aeronave (form ulario núm. 4).
Cartilla del motor para cada uno de los que tenga la aeronave (formulario 
número 5). Diario de señales (formulario núm. 6).
(Las aeronaves de turismo sólo están obligadas a llevar los documentos 
1, 2 y 3 y el diario de navegación.)
Las aeronaves que procedan del extranjero deberán estar provistas de la 
correspondiente patente sanitaria.
Docum entac'ón referente al personal navegante
1. Licencia de vuelos del piloto y de cada uno de los individuos de la tri­
pulación (formularios 8 y 9).
Documentación referente a la carga y pasaje
1. Si transporta mercancías, el manifiesto reglamentario en Aduanas (for­
mulario núm. 10).
2. Si transporta pasajeros, la lista nominal de éstos, con sus domicilios 
(formulario núm. 11) y documentos de identificación.
Documentación referen te a la correspondencia
1. Boletín de la expedición y demás impresos reglamentarios en Correos 
(formulario núm. 12 del Boletín de expedición).
Toda esta documentación habrá sido expedida por la Dirección General 
de Navegación y Transportes Aéreos y los Centros administrativos competen­
tes si la aeronave es nacional, y por los organismos correspondientes de su 
país, con arreglo a su legislación, si es extranjera.
Auxilios a las aeronaves
Art. 9.° Revisada la documentación anteriormente especificada y com­
probado su texto en la aeronave; su tripulación, pasajeros, mercancías, co­
rreo, etc., etc., se procederá a la descarga y a la revisión aduanera, de po­
licía, de correo y sanitaria, cuando proceda, por los empleados de estos ser­
vicios si la aeronave procede directamente del extranjero, prestando para ello
el auxilio necesario el personal del aeródromo que esté destinado al efecto.
Formalidades de la recepción
Art. 10. Las anotaciones de recepción se harán en los libros de a bordo, 
llenando las casillas impresas conform e a los respectivos formularios, y los da­
tos para la estadística y aplicación de tarifas, en los libros del aeródromo del 
mismo modo. A  los servicios regulares se les exigirá certificado de haber efec­
tuado el viaje (formulario núm. 13).
La llegada de la aeronave deberá telegrafiarse al aeródromo de que partió.
Art. 11. Tanto en estas operaciones como en las que más adelante se se­
ñalan para la estancia, despacho y salida de las aeronaves, deberá tenerse 
muy presente la conveniencia de procurar las mayores facilidades y atenciones 
a cuantos utilicen la vía aérea ; pues tratándose de un servicio nuevo, que 
aun produce recelos en muchos de los usuarios, sólo evitándoles todas las mo­
lestias, retrasos y contrariedades que sea posible y atendiéndoles con el máximo 
agrado, se logrará que el servicio progrese y se extienda.
Formalidades a exigir cuando la documentación sea incompleta o defectuosa
Art. 12. Si la documentación de la aeronave fuera incompleta o defectuosa, 
se exigirá sea completada o corregida y se dará cuenta a la Dirección Gene­
ral de Navegación y Transportes Aéreos para la resolución que proceda, de­
teniéndola en el aeródromo, si el je fe  de ésta lo juzga conveniente, por la 
importancia de la falta y el destino de la aeronave.
Alojamiento de las aeronaves
Art. 13. El alojamiento de las aeronaves civiles en los barracones del
aeródromo podrá concederse' con arreglo a la tarifa  correspondiente, si existe
espacio disponible a juicio del je fe  del aeródromo.
Para los servicios regulares que hagan escala en el mismo, si hubiera
lugar a ella, se dictarán reglas especiales en cada caso, teniendo en cuenta
las necesidades del servicio de que se trate y las posibilidades.
Ayuda en la maniobra de aparcar y sacar los aviones
En todos los casos, la ayuda necesaria para la maniobra de aparcar y sacar 
los aviones de los barracones será dada por el personal del aeródromo, dentro
de las prescripciones que por el je fe  del mismo estén dictadas, y comprendida 
en las tarifas señaladas para el aterrizaje, estancia y alojamiento.
Estos alojamientos y todos los servicios a que se refieren las presentes ins­
trucciones, se conceden sin responsabilidad por parte del Estado.
Abastecimiento de las aeronaves
Art. 14. Las aeronaves comerciales o particulares que hagan escala en 
los aeródromos abiertos al tráfico aéreo podrán abastecerse en los depósitos
y parques de los mismos, tanto de materias de consumo como de los efectos 
y piezas de recambio que en ellos hubiere disponibles, previo pago de la fac­
tura que les será expedida; todo ello solamente en la cantidad precisa para 
continuar el vuelo hasta el primer aeropuerto a que se dirija.
Reparación de aeronaves
También podrá permitirse, dentro de las posibilidades que por los talleres 
se hagan las pequeñas reparaciones que las expresadas aeronaves necesiten,
mediante el depósito de la cantidad que importe el presupuesto de la repara­
ción que dichos talleres formen.
Los pedidos para el abastecimiento o reparación deberán hacerse por con­
ducto del personal encargado del tráfico aéreo, y éste hará la gestión necesaria 
con el personal del aeródromo para la concesión y ejecución del pedido, to­
mando cuantos datos sean precisos para la estadística del tráfico aéreo.
Estaciones de abastecimiento y reparación de las Compañías que hagan servicio
regular
Las Compañías que terjgan establecidos servicios regulares con escala en
el aeródromo, podrán abastecer sus aeronaves y atenderlas con elementos pro­
pios que se les permita tener o instalar' en el aeródromo, conform e a concesio­
nes, contratos y cánones especiales que se fijarán en cada caso.
De todos los daños que sufra la propiedad del Estado por los servicios 
que se les presten a las aeronaves, causados por el personal de su dotación, 
será responsable el piloto y subsidiariamente el dueño de la aeronave.
Despacho de aeronaves .
Art. 15. Pare que una aeronave comercial o particular estacionada en 
un aeródromo o puerto emprenda o continúe su viaje, deberá proceder el 
permiso de partida, dado por el encargado del tráfico aéreo civil, permiso que 
será concedido después de llenar las siguientes formalidades:
Documentación de las aeronaves, carga, pasajeros y correo
1.° Estar corriente en documentación y hechas en ella las anotaciones co­
rrespondientes a la estancia y salida.
2.° Haber sido revisada y despachada la carga y pasajeros por los Ser­
vicios de Policía, Sanidad, Aduana y Correos, si hubiere lugar a ello.
3.° Estar liquidadas todas las cantidades debidas por aterrizaje, estancia 
y salida de la aeronave, con arreglo a las tarifas aprobadas, salvo el caso de 
que por tratarse de una aeronave de servicio regular esté concertado el pago 
con la Compañía concesionaria de dicho servicio.
4.° Que el estado meteorológico en el camino a seguir por la aeronave lo
permita, sin que pueda considerarse temeraria la salida.
5.° Que el estado de la aeronave y el fisiológico de la tripulación sea nor­
mal y ofrezca las debidas condiciones de seguridad.
6.° Que la carga de la aeronave sea como máximo la consignada en el
certificado de navqgabilidad y esté repartida convenientemente.
7.° Cualquier otra causa que estime justificada el je fe  del aeródromo.
Inform e m eteorológico y avisos telegráficos
Al conceder el permiso de partida después de llenados estos requisitos, de­
berá inform ar al piloto del estado m eteorológico en la ruta a seguir, propor­
cionándole los. datos que tenga respecto al particular y haciéndole cuantas ad­
vertencias juzgue oportunas respecto a la maniobra de salida del aeródromo
o. puerto marítimo y obstáculos-que existan en las inmediaciones.
Art. 16. Verificada la salida, se telegrafiará al aeródromo donde la aero­
nave se dirija, dando cuenta de la hora en que partió. "
Vigilancia de los vuelos en la jurisdicción de aeródromos
A rt. 17. Dentro de la jurisdicción de cada aeródromo, el personal en-
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Establecimientos LIORÉ OLIVIER
6 à lô, rue de Villiers. LEVALLOIS-PERRET (Seine)
E,1 h idroavión  de Escuela o de Turismo LeO H. 18
Aviones e Hidroaviones LeO
La M a r c a  Más R e c i e n t e  d e l  M u n d o  E n t e r o
L * A ^ i o r g ) ¿
a c a b a  d e  a p a r e c e r
Su paracaídas perfeccionado, homologado por la S. T. I. A¿., está siendo ya solicitado por todas partes
Proveedor del G obierno francés y de varios Gobiernos extranjeros
T a lle re s  y oficinas: 50, ru é  du Bois, 50  -  C L I C f f Y
Dirección telegráfica: A vi o r ex - Clic hy-La Garenne - Teléfono: Marcadet 38-02, 38-03 y 38-04
Revue de l ’ Aéronautique Militaire GA1,Tm t« ™ l l i r , ¡ : " « D,TORES
R E V I S T A  O F I C I A L  Año VIII. -  Número: 4,50 francos
A  SUSCRIPCIONES: | Franda’ U"  añ°   25 ,ranC0S-
A  p a r e c e  C a d a  d o s  m  e s e s  ( Extranjero, un a ñ o ...........................  30 y 35 francos.
cargado del tráfico aéreo general deberá vigilar el cumplimiento de las Leyes 
y Reglamentos de Navegación aérea, dando cuenta de cuantas infracciones 
se cometan por altura de vuelos sobre poblaciones o cualquier otra causa, y 
haciendo efectivas las sanciones que por ello se impongan por la Dirección 
General de Navqgación y Transportes Aéreos.
Auxilios en caso de accidentes o aterrizajes forzosos
Art. 18. En caso de aterrizaje forzado de cualquier aeronave en su ju ­
risdicción, el mismo je fe  indagará las causas, y si la tripulación pidiera au­
xilio se lo prestará en la medida de los elementos con que cuente y dentro de 
las normas de pago fijadas para los abastecimientos en el aeródromo.
Si en el aterrizaje se produjesen accidentes de personas procurará saber si
les prestaron los auxilios necesarios, interesándose en que por quien corres­
ponda sean atendidas y curadas y facilitando, en cuanto pueda, que sea reme­
diado el daño.
En ambos casos dará el oportuno parte, con los detalles que juzgue conve­
niente, a la Dirección General de Navegación y Transportes Aéreos.
Obligaciones del je fe  del aeródromo, alcaldes y comandante del puesto de la'
Guardia Civil y Carabineros en caso de accidentes
Para que el je fe  del aeródromo pueda tener conocimiento de estas ocu­
rrencias se establece la obligación de que los alcaldes y comandantes de pues­
tos de la Guardia Civil y de Carabineros den cuenta telegráficamente de ellas
al je fe  que esté encargado do la jurisdicción aérea en la zona correspondiente
a cada lugar, sin dejar de hacerlo directamente a la Dirección General de
Navegación y Transportes Aéreos en la Presidencia del Consejo de Ministros.
Dependencia del personal destinado en los aeródromos eventuales o de fortuna
Art. 19. Los aeródromos eventuales o de fortuna que existan en el terri­
torio de cada una de las jurisdicciones aéreas establecidas y los encargados de 
ellos, si los hubiere, se considerarán para todos los efectos de estas instruc­
ciones como dependientes del jefe del aeródromo correspondiente, al que de­
berán dar noticia de cuantas eventualidades ocurran en sus aeródromos rela­
tivas al servicio de navegación aérea general.
III
T A R IF A S  Y  SU A P L IC A C IÓ N
Tarifas
Art. 20. Las tarifas fijadas por el Consejo Superior de Aeronáutica, que 
ha de hacer efectivas el delegado de la Dirección General de Navegación y 
Transportes Aéreos por medio del personal por él propuesto, como queda espe­
cificado en el art. 5.°, serán las siguientes:
Tarifas ordinarias A )
Derechos de aterrizaje o amaraje diurno: 0,05 pesetas por CV.
Derechos de aterrizaje o amaraje nocturno: 0,10 pesetas por CV.
Derechos de albergue en hangares o cobertizos: 0,02 pesetas por metro cua­
drado día.
Derechos de iluminación y alumbrado de campo con los medios de que dis­
ponga el aeródromo habilitado: 20 pesetas por cada vez y hora.
Derechos de estancia en el aeródromo al aire libre: cinco pesetas por día.
A partir de quince días, 25 por 100 de rebaja.
A  partir de un mes, 50 por 100 de rebaja.
Derechos por socorro fuera del cam po: 0,80 pesetas por kilómetro reco­
rrido fuera del campo por cada automóvil rápido utilizado, y 1,20 pesetas por 
kilómetro recorrido por automóvil de carga.
Derechos de aprovisionamiento de combustible y lubricantes de las exis­
tencias del aeródrom o: 0,10 pesetas por cada 50 litros o fracción  de, esencia, 
y 0,10 pesetas por cada 20 kilogramos o fracción  de lubricante.
Servicios telegráficos, telefónicos y radiotelegráficos
Los servicios de telégrafos, teléfonos y radiocomunicación se pagarán con 
arreglo a las tarifas ordinarias, excepto los de radiocomunicación, entre los
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aeródromos que se refieran a la navegación aérea y seguridad de la aeronave, 
que serán gratuitos.
Todas estas líneas serán revisadas periódicamente.
Tarifas especiales de primera clase B)
Los derechos de aterrizaje o amaraje, ya sea diurno o nocturno, los de 
albergue en hangares o cobertizos y los de estancia al aire libre, sufrirán la 
reducción de un 25 por 100 para las aeronaves de servicio público o postal
pertenecientes a Empresas concesionarias de la explotación de líneas regula­
res aéreas, siempre que las aeronaves a que se aplique este beneficio de reduc­
ción sean las que efectúen normalmnte el servicio público o postal en la ruta
a que esté afecto el aeródromo habilitado, bien por ser el tal aeródromo cabeza
o término de ruta o por ser escala facultativa prevista.
Tarifas especiales de segunda clase C)
Los derechos de aterrizaje o amaraje, ya sea diurno o nocturno, los de 
albergue en hangares o cobertizos y los de estancia al aire libre, sufrirán la 
reducción de un 30 por 100 para todas aquellas aeronaves pertenecientes a
los Aero Clubs de España que se encuentren dentro de la Federación A ero­
náutica Nacional.
En la aplicación de las tarifas especiales en el artículo anterior, el de­
legado de la Dirección General de Navegación y Transportes Aéreos ten­
drá en cuenta las siguientes reglas:
1.a El cobro de derechos de aterrizaje o amaraje, lo mismo diurno que 
nocturno, llevará consigo, no sólo la utilización del cam po o espacio de aguas 
tranquilas, sino el auxilio necesario de personal para colocación de calzos 
o quitar los mismos cuando vaya a salir la aeronave, utilización del carrillo 
de cola o tractor u otro cualquier medio de arrastre de que se disponga en el 
aeródromo, maniobras a brazo necesarias para entrada o salida del hangar 
o anclaje al aire libre y puesta en marcha de la aeronave cuando vaya a 
partir.
2.a Se considerarán aterrizajes o amarajes diurnos, para el percibo de 
la tarifa  correspondiente, los verificados entre la salida del Sol y media hora 
después de su ocaso.
3.a Para el cóm puto del número de metros cuadrados de superficie ocupada 
por una aeronave dentro del hangar o cobertizo, se multiplicará la longitud 
de extremo a extremo de ala o cruzamen por la longitud total de proa a 
cola de la misma aeronave, dimensiones que estarán fijadas en el certificado 
de navegabilidad de la aeronave.
4.a En el caso de que en los vuelos para pruebas, entrenamiento y ense­
ñanza, los tripulantes no cuenten con personal o medios propios para los 
servicios y tengan que utilizar los del aeródromo, abonarán un 25 por 100 de 
los derechos de aterrizaje que les corresponda por cada uno de los que efec­
túen.
Recaudación D)
Art. 21. La recaudación de todos los derechos especificados anteriormen­
te será efectuada expidiendo en cada caso un recibo del talonario corres­
pondiente (formulario núm. 13), que recibirá de dicha Dirección General.
Cuando la estancia de cualquier aeronave en un aeródromo dure varios 
días, los derechos le serán cobrados en conjunto, y por semanas, cuando sea 
más de una.
A pesar de lo dispuesto anteriormente, cuando se trate de servicios regu­
lares o de aeronaves pertenecientes a entidades cuyo régimen de tráfico esté 
acordado especialmente por la D irección General de N avegación y Transportes
Aéreos, el delegado de ésta procederá, en cuestiones de cobranza o de arreglo,
a las cláusulas correspondientes que para el caso estén establecidas.
Gastos E )
A rt. 22. Los aeródromos que por esta disposición se abren a la nave­
gación aérea general están obligados, dentro de las existencias disponibles
en relación con sus necesidades, a servir a las aeronaves combustible, lubri­
cantes y demás elementos del almacén necesarios para la navegación hasta 
la escala inmediata, y su importe será abonado en cada caso por el piloto a 
la Adm inistración general del aeródromo para reponerlos en la form a que en 
ella esté dispuesto.
Si la Adm inistración general del aeródromo exigiese la intervención del per­
sonal correspondiente a los Servicios de N avegación y Transportes Aéreos
para facilitar los suministros del almacén, aquél lo hará solamente para apre­
ciar la necesidad.
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Distribución de la recaudación Estadística
Art. 23. Del total de los ingresos obtenidos por concepto de recaudación y 
aplicación de las tarifas especificadas en el art. 19, se destinará el 25 por 100 
a gratificaciones del personal del aeródromo nombrado para el desempeño de 
estas funciones, y el 75 por 100 restante a los demás gastos de este servicio, si 
los hubiere, y  lo que sobre a la Caja de reserva del tráfico aéreo, con destino 
a los fines que señala el art. 18 del Real decreto de 9 de enero de 1928 y a 
los demás que se relacionen con el fomento del turismo y tráfico aéreo. Y  todo 
ello será objeto de rendición de cuentas y liquidación trimestral con la Direc­
ción General de Navegación y Transportes Aéreos, dado su carácter de Junta 
Central de Aeropuertos que establece el art. 10 del Real decreto-ley de 19 de 
julio de 1927.
Contabilidad F )
Art. 24. La contabilidad se llevará en un libro Diario para los ingre­
sos, en el que anotarán correlativamente, tomándolas de los duplicados en los 
talonarios determinados en el art. 8.°, las cantidades recaudadas, e indicando 
también la tarifa, el número del recibo y la fecha, y para los gastos en una 
libreta, en la que se anotarán los diarios, los eventuales y los incluidos en el 
25 por 100 que menciona el art. 22.
Todos los días quedarán al corriente los libros mencionados. Los asientos 
en los mismos se harán en tinta y con claridad.
El delegado de la Dirección General rendirá cuentas trimestralmente a di­
cho organismo mediante estado balance duplicado, con arreglo al formulario 
número 14, extendido en impresos que recibirá del mismo. Dicho estado de 
cuentas lo hará y remitirá por duplicado dentro de los cinco primeros días 
del mes siguiente al trimestre a que corresponda, acompañando un giro por el 
importe del saldo que resulte.
Exam en y aprobación de cuentas
Una vez examinadas las cuentas por la Dirección General, se devolverá 
uno de los ejemplares, con la aprobación o con los reparos a que hubiese lu­
gar. Dentro del trimestre remitirá al delegado de cada aeródromo un presu­
puesto de gastos fijos para el siguiente, con el fin de que éstos sean autoriza­
dos por la Dirección General.
Art. 25. Además de los libros para la contabilidad, llevará el delegado un 
libro, en el que hará constar la entrada y salida de cada aeronave, con sus 
horas de llegada y salida, clase a que pertenezca, marcas de matrícula y na- 
vegabilidad, nombre de su propietario, del piloto, de su comandante y de los 
miembros de la tripulación, número de viajeros, de kilogramos de mercancías, 
de correspondencia, punto de origen del vuelo, escala anterior a la del aeró­
dromo y lugar de destino. También anotará las incidencias durante su estan­
cia en dicho aeródromo. Trimestralmente enviará a la Dirección General de 
Navegación y Transportes Aéreos estado de movimiento y tráfico habido en el 
aeródromo y adaptado al formulario núm. 15.
IV
ADAPTACIÓN DE ESTE RÉGIM EN A LAS COLONIAS Y  PROTECTORADO DE MARRUECOS
Artículo adicional. Por la Presidencia del Consejo de Ministros, Dirección 
General de Marruecos y Colonias, se dictarán las disposiciones necesarias para 
que el Reglamento aprobado por Real decreto de 29 de septiembre de 1928, 
coordinando el empleo de los aeródromos del Estado para los diferentes ser­
vicios aeronáuticos, y estas instrucciones se hagan extensivas, con las modifi­
caciones necesarias, a las Colonias españolas y a la Zona del Protectorado de 
España en Marruecos.
Se abrirán a la navqgación aérea, comercial o particular, los aeródromos 
militares de Anamara (Larache), Tetuán, Nador, la base de hidroaviones del 
Atalayón y el puerto marítimo de Larache, con arreglo a las normas generales 
establecidas en estas instrucciones, adaptadas y con las modificaciones que 
exija la legislación vigente en la Zona del Protectorado.
Los aeródromos militares establecidos en Cabo Juby y Villa Cisneros con­
tinuarán sometidos al régimen especial que determina el Reglamento apro­
bado por Real orden de la Presidencia del Consejo de Ministros de 29 de ju ­
nio de 1927 (Gaceta  del 2 de julio).
Madrid, 26 de marzo de 1929.— Aprobado por S. M.— El presidente, Primo 
de Rivera.
a r g e n t i n a
El acuerdo hispanoargentino y  el 
servicio transatlántico de dirigibles
Un periódico alemán, sin duda alguna bien informado, da cuenta del acuer­
do hispanoargentino referente al servicio transatlántico en dirigibles entre 
España y la República Argentina.
Este acuerdo— dice— es ya conocido en todos sus detalles.
Según el contrato firmado entre el Gobierno argentino y la Compañía de 
Navegación Aérea Española Transaérea Colón, la concesión acordada a dicha 
Compañía tiene una duración de cuarenta años.
La Administración de Correos de la Argentina se compromete a entregar 
una suma de 10 centavos por gramo de correo transportado. El servicio calcu­
lado debe asegurarse con dirigibles (verosímilmente “ Zeppelines” ) que podrían 
transportar como mínimo diez toneladas de carga útil.
Durante los tres prim eros años se efectuará un viaje de ida y vuelta por  
mes entre Sevilla y Buenos Aires. Su duración no debe ser superior a tres o 
cuatro días. Estos viajes tendrán lugar, más tarde, dos veces por mes. La Com­
pañía deberá pagar una penalidad de 1.000 pesos por cada día de retraso so­
bre el horario calculado para el correo con destino a Buenos Aires.
Tales son las noticias que un periódico alemán, bien inform ado, sin duda 
alguna, da acerca del servicio regular por dirigibles entre España y la A rgen­
tina. Y como tantas veces hemos expresado nuestra opinión sobre este asun­
to, nos abstenemos de hacer nuevos comentarios. Ahora serán los hechos, la 
realidad, los que digan la última palabra.
le document aéronautique
Le dará una notable d o cu m e n ta c ió n  acerca  de 
todo lo que se escribe, se hace y se inventa en la
Aeronáutica mundial
P u b l i c a c i ó n  m e n s u a l ;  el n ú m e r o :  4 f r a n c o s  
A b o n o  de un año: 40 francos
Le D o c u m e n t  A é r o n a u t i q u e
65,  F a u b o u rg  P oissonn ière.  -  P A R I S ,  9*
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M. Georges Nélis
BÉLGICA.
La muerte de M. Georges Nélis» 
el promotor de la Aviación belga
La Aeronáutica belga acaba de perder uno de sus representantes más cali­
ficados y prestigiosos, el mayor Nélis.
Procedente de la Escuela Militar y de la Escuela de A plicación , Georges
Nélis, oficial de Ingenieros, fué 
_ designado para organizar la Avia­
ción militar belga.
El 5 de mayo de 1911, el úni­
co y primer aparato militar bel­
ga, inauguró el primer aeródro­
mo militar, edificado en el cam­
po de Brasschaet (Amberes). Es­
ta Escuela fué dirigida por el te­
niente Nélis.
En esa época se efectuaron 
en Brasschaet las primeras ex­
periencias en vuelo de la ametra­
lladora de Aviación “ Lewis Yer­
mo”  ; consecuencia de ellas, un 
consorcio belga adquirió las pa­
tentes para esa arma.
Durante la guerra, el mayor 
Nélis prestó inapreciables servi­
cios, creando una vasta fábrica 
para la reparación de motores, y 
concibió, con Tony Orta, el plan 
de organización de una Aviación 
colonial, que se volvió a tomar 
en consideración después del ar­
misticio. El comandante Nélis dejó el Ejército en 1919, con el grado de mayor 
honorario de Ingenieros, para consagrarse a la industria. Fué el promotor 
de la creación de la Sneta (Sociedad Nacional para el Estudio de los Trans­
portes Aéreos) ; esta Sociedad dió luego nacimiento a la Sabca (Sociedad A n ó­
nima Belga de Construcciones Aeronáuticas) y a la Sabena (Sociedad A nón i­
ma Belga de Explotación de la Navegación Aérea).
El mayor Nélis era director de la Sneta, administrador delegado de la Sabca, 
de la Sabena y de la Compañía Aérea Belga. Era también administrador de 
la Sociedad Colombófíla de Transportes Aéreos (Seta).
Dotado de una capacidad de trabajo enorme y de una actividad desbor­
dante, el mayor Nélis desaparece en la flor de la edad. Su pérdida es irrepa­
rable para la Aviación belga, de la que es, por decirlo así, el fundador.
ESPAÑA
Las alas rotas
En una playa del Marruecos francés han aparecido los cadáveres de los 
bravos aviadores militares españoles Caula y Tauler.
Los aeronautas franceses recogieron los gloriosos restos y les tributaron 
los máximos honores que hubieran rendido a víctimas de su propia ra za ; Es- 
Paña, entristecida, les dará tierra en que reposar, y nosotros recordaremos 
siempre a esos desventurados pilotos que cayeron, en plena juventud, cum­
pliendo gallardamente su deber.
ESTADOS UNIDOS
La fórmula adoptada en los 
Lstados Unidos para com binar 
los diversos medios de transportes
Los Estados Unidos han pensado que para combinar entre ellos las diver­
sas Empresas de transportes aéreos, ferroviarios y  marítimos se precisaba 
^unirlas en una especie de holding, teniendo intereses comunes y, por con­
siguiente, de naturaleza que disipase toda competencia. Tal es el caso de 
esta agrupación financiera que acaba de constituirse con un capital de 10 
millones de acciones, bajo el nombre de Aviation Corporation. Los dos pri- 
meros millones serán, próximamente, puestos al mercado al precio de 20 dó­
lares por acción.
La Aviation Corporation se hará dueña de un cierto número de casas cons­
tructoras de Aeronáutica y Compañías de transportes aéreos, y se asociará
estrechamente con las Compañías ferroviarias y de navegación marítima, a 
fin de asegurar la coordinación necesaria entre las operaciones de las líneas 
de transportes aéreos y las de las demás líneas de comunicaciones. Su activi­
dad no se limitará al territorio de los Estados Unidos, sino que se extenderá, 
desde el principio, hasta el Canadá.
INGLATERRA
El futuro aeropuerto de Londres
Los directores de la Gloster A ircra ft Co. y de la Casa Martyn and Co. Li­
mited habían ofrecido dos premios al Royal Institut o f  British Architects, 
uno de 125 libras esterlinas y  otro de 25, para un concurso destinado a se­
leccionar los mejores proyectos del futuro puerto aéreo de Londres.
El Jurado, entre cuyos miembros se encontraba sir Sefton Brancker, de­
cidió repartir el prim er premio entre los señores Mae Morran, de Harrow, y 
Hartland Thomas, de Bristol, y  conceder el segundo premio a Mr. S. Farmer, 
de Acton.
La fotografía  adjunta representa el proyecto de Mr. Mae Morran.
Se ha inaugurado la Mala de Isas Indias
El 30 de marzo se inauguró la línea aérna que enlaza Inglaterra a las In ­
dias. En el terreno de Croydon se vió llegar, hacia las diez de la mañana, al 
ministro del Aire, sir Samuel Hoare, y se le vió montar en un trim otor 
“Arm ostrong Siddeley Argosy”  que llevaba el nombre de City o f  Glasgoiv.
A  las diez en punto fué puesto en marcha el motor. Los pilotos eran el 
jefe de pilotos Brackley y el capitán W ilcockson.
A  bordo estaban sir Samuel Hoare, el mayor Boullock, administrador de los 
Imperial Airways, dos pasajeros para El Cairo, un pasajero para Karachi y 
varios centenares de kilogramos de flete postal (12.000 cartas), destinadas a las 
Indias.
Despegado el imponente trimotor, puso proa a Le Bour|get, adonde llegó a 
las doce horas dos minutos. Esta era su primera etapa, la prim era parada de 
la línea de las Indias.
A  las trece horas, treinta y cinco minutos, después de haber sido saludado 
por M. Laurent Eynac, ministro francés del Aire, el ministro inglés volvía 
a su avión y partía de nuevo, llegando a Basilea a las diecisiete horas, veinti­
ocho minutos, hora local.
Los viajeros se encontraban al día siguiente en Génova.
El 1.° de abril, en Génova, un hidroavión trim otor tomaba los pasajeros 
y el correo, y se posaba, a las dieciséis y quince, en el aeropuerto de Nápo- 
les. Allí esperaba el general De Pinedo al ministro inglés, para desearle la 
bienvenida en nombre del Gobierno italiano. El hidroavión prosiguió inme­
diatamente su m archa hacia Siracusa, y de Siracusa a Tobruck.
La inauguración de la línea de las Indias marca una fecha importante en 
la A viación  británica.
ITALIA
La dim isión del general Nobile
Se sabe que la Comisión investigadora designada por el Gobierno italiano 
para determinar las causas del trágico accidente del dirigible Italia, cuando
su expedición al Polo Norte, en su conclusión declara que de la catástrofe, 
habiendo sido provocada por una falsa maniobra, es responsable el comandante 
de a bordo, general Nobile.
Ante esta conclusión, el comandante del Italia envió su dimisión al Mi­
nisterio de la Aeronáutica. El Boletín Oficial ha publicado, con fecha 7 de 
marzo de 1929, un decreto por el cual son aceptadas las dimisiones de su 
grado y de su empleo de general de ingeniería de Aeronáutica a Humberto 
Nobile.
POLONIA
Los vuelos d« n och e  en Polonia
Durante el año 1929, se organizarán vuelos de noche en las líneas Varso- 
via-Lwow y Varsovia-Poznan. El valizaje de noche de estas líneas se realiza­
rá por medio de faros de 3 kw., de un alcance normal de 100 kilómetros. Los 
límites de los aeródromos estarán valizados con proyectores especiales. El 
puerto de Varsovia estará dotado de proyectores de 8 kw. y de 14 millones de 
bujías.
SUECIA
El proyecto de presupuesto 
de la Aviación comercial 
para 1929-1930
El Riksdag ha acordado, en el presupuesto de 1929-1930, una subvención 
de 500.000 coronas a la Aviación comercial y un crédito suplementario de* 
5.000 coronas para las oficinas.
La subvención entregada a la Aerotransport apunta a la explotación de 
las líneas:
1.° Malmo-Amsterdam .— Tráfico del 10 de abril al 6 de octubre, en cola­
boración con la Compañía holandesa, a razón de tres viajes de ida y vuelta
por semana para cada Compañía, salvo en verano, del 5 de junio al 7 de 
septiembre, en que cada Compañía pone un avión diario, ida y vuelta, en la 
línea, excepto los dominjgos.
2.° Estocolm o-Helsingfors.— Tráfico del 30 de abril al 29 de septiembre, en 
cooperación con la Aero Finlandesa, a razón, para ambas Compañías, de un 
viaje de ida y vuelta diario.
Esta subvención es llevada a 2,50 coronas por kilómetro de vuelo para 
los trimotores y a 1,85 coronas para los otros aviones. La Aerotransport ha 
hecho, además, vuelos de propaganda y vuelos suplementarios, que han dado 
buenos resultados.
El conven io  aeronáutico suecoho landés
Suecia acaba de denunciar el Convenio aeronáutico, provisional, concertado 
con Holanda el 21 de noviembre de 1925.
Esta denuncia ha sido hecha conform e al art. 16, en el cual eotaba pre­
visto que los dos Estados contratantes se reservaban el derecho de denunc'ar
el Convenio tan pronto como se hubieran ambos adherido al Convenio Inter­
nacional de París, del 13 de octubre de 1919. Este Convenio es el que regula 
actualmente las relaciones aeronáuticas entre los dos países.
Servicio postal aéreo
Malmó- Amsterdam-Londres-París
Durante una Conferencia postal celebrada en Copenhague, Noruega, Sue­
cia y Dinamarca han decidido ensayar durante un mes, a partir del 29 de 
mayo próximo, un servicio postal aéreo entre Malmó, por una parte; Amster- 
dam, Londres y París, por otra. Los países interesados se comprometen a 
enviar por esta ruta todo su correo.
Se trata de un servicio de noche, saliendo el avión de Suecia, por la noche,
para llegar a su destino a buena hora de la mañana.
Para que Noruega pueda participar de este enlace se necesitaría que su 
correo fuese encaminado a Malmó por la tarde, en servicio especial ; pero al­
guna Compañía no quiere ccrrprcm etene a creiar tal servicio sin estar se­
gura de recibir una subvención del Estado.
L A  REINA DE RUMANIA EN EL AERÓDROMO DE T A B L A D A  (SEVILLA)
La princesa Ileana de Rumania preparándose para efec­
tuar un vuelo
S. M. la Reina de Rumania saludando a los aviadores de la base de Tablada
Fots. Vidal
G r á f i c a s  RU IZ FERRY, A b a s c a l , 36. - M a p u i d .
Trajes exteriores e interiores
Accesorios de aviador
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de los aviones
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